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Tato bakalářská práce se zabývá stavbou tratě a předletovou přípravou pro zopakování 
historického dálkového rekordu z roku 1938 s replikou letounu Tatra T-101 v současnosti. 
Úvodní část práce je věnována historickému rekordu a replice, pro dostatečné seznámení 
s možnostmi letounu a cílů, kterých má být dosaženo. Následně se práce zaměřuje na 
jednotlivé části předletové přípravy, kde jsem ověřil současné možnosti letu z Prahy do 
Chartúmu s typem T-101.2. Poslední kapitola je věnována rozboru meteorologické situace 
a prvkům, které mají bezprostřední vliv na let, včetně využitelnosti denního a nočního svitu. 
Rozbor některých meteorologických prvků obsahuje data z konkrétních světových letišť. 
Práce nepojednává o běžné předletové přípravě, ale spíše je studií proveditelnosti.   
 
ABSTRACT 
This bachelor work deals with a creation of the route and the pre-flight preparation for the 
repeating of the historical long - distance and record breaking flight from the year 1938 by 
a new constructed replica of the airplane Tatra T-101 in the present. The introductory part of 
the work deals with the historical record and the plane replica for detailed teach-in with the 
aircraft properties and targets, which have to be reached. Furthermore the work focus on 
single components of the flight plan preparation, where I checked the present possibilities of 
a real fligt performace  with a new reconstructed airplane Tatra T-101.2. The last chapter 
analyses the meteorological situations and elements having immediate impact on the flight, 
inclusive utilizing of the day- and night- light. The analysis of certain meteorological 
elements contains data from the actual world airports. The work doesn´t deal with the routine 
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V roce 2008 byl zalétávacím pilotem Stanislavem Sklenářem proveden zálet repliky letounu 
T-101 majitelů Jiřího a Iva Sklenářových. Po sedmdesáti letech se tak do vzduchu dostal 
letoun, který ve třicátých letech minulého století vytvořil několik světových rekordů. Letoun 
registrační značky OK-TAO je velkým unikátem a těžko v historii najdeme podobný letoun 
československé konstrukce, který by dosáhl podobných úspěchů. Tato práce se zabývá 
možnostmi a nároky dnešní doby na zopakování rekordu, který stále představuje pro piloty 
velkou výzvu a riziko.   
V první kapitole této práce se vrátím do 30. let minulého století, zmapuji dálkový 
rekord a zmíním důležité informace, které měly bezprostřední vliv na úspěch pilota Vojtěcha 
Matěny a mjr. Jana Ambruše. 
 V další kapitole se zabývám samotnou replikou letounu, která musela díky soudobé 
legislativě a odlišným technologickým postupům doznat několika změn. I přes to je však 
letoun vybaven stejným motorem jako u rekordního letadla. Letoun byl stavěn podle původní 
výrobní dokumentace a od svého o sedmdesát let staršího sourozence je vizuálně 
k nerozeznání.  
 Po seznámení s letounem následuje kapitola, jejímž cílem je provést studii 
proveditelnosti dálkového letu po stopách rekordního letu z roku 1938, s ohledem na současné 
technické, provozní, právní a bezpečnostní podmínky včetně naplánování trasy na základě 
rozdělení vzdušného prostoru jednotlivých států.  
Poslední kapitolu věnuji hledání vhodného období pro uskutečnění tohoto letu. 
Vzhledem k náročnosti letu trvajícího více než dvě desítky hodin a velkému riziku pro 
posádku je v této kapitole proveden nejen rozbor meteorologických prvků, které mají přímý 
vliv na let, ale také je zde rozebrán sluneční a měsíční svit, jakožto důležitý prvek ovlivňující 
bezpečnost letu a zátěž posádky.  
Tuto práci je možné použít jako pomůcku pro předletovou přípravu, která obsahuje 
důležité informace o překážkách, na než je nutné se náležitě připravit a které je třeba 
překonat. Je ovšem nutné brát v úvahu aktuálnost informací v této práci, která byla napsána 
v roce 2015.  






2 POPIS REKORDNÍHO LETU PRAHA – CHARTÚM 
Po čtyřech měsících od prvního vzletu letounu Tatra T-101, registrace OK-TAO, vzlétli 17. 
května 1938 v brzkých ranních hodinách piloti mjr. Ambruš a Matěna z letiště v pražské 
Ruzyni k dálkovému letu do súdánského hlavního města Chartúmu, kde po více jak 26 
hodinách letu úspěšně přistáli a vytvořili nový světový rekord v dálkovém letu na přímou 
vzdálenost klasifikovaného FAI ve třídě letadel kategorie C III (pozemních letadel s obsahem 
motoru od 2 do 4 litrů, jedno a vícemístných), výkonem 4 175,43 km. 
Následujícím textem se pokusím přiblížit průběh letu, tak jak byl proveden v roce 
1938. Zkušenost pilotů a jejich výpověď o letu, který se zapsal do historie světových úspěchů 
československého leteckého průmyslu, je cenným zdrojem informací pro jeho zopakování 
v dnešní době.  
2.1 Přípravy k přeletu 
O možnosti letu začali pilot mjr. Ambruš a konstruktér letounu Ing. Tomáš uvažovat již při 
stavbě letounu, nepřímo na popud ceny za dálkový přelet podniknutý letadlem čs. konstrukce 
vypsané v Československu v roce 1937, a tak do právě stavěného letounu zabudovali zvětšené 
nádrže o celkové kapacitě 505 litrů paliva.  
Po zalétání stroje továrním pilotem Matěnou 17. ledna 1938 započaly letové zkoušky 
za účelem změření a překontrolování vypočtené maximální a cestovní rychlosti, spotřeby 
paliva a zjištění nejhospodárnějšího režim letu. Bylo provedeno několik zkoušek s rozsahem 
otáček motoru od 1 800 do 2 100 ot/min při nichž bylo dosaženo rychlostí letu od 143 km/h 
do 166 km/h. Změřená hodinová spotřeba se pohybovala od 10,8 kg do 13,2 kg (cca 15 až 18 
litrů) a spotřeba na 100 km tedy vycházela na 7,6 kg až 7,7 kg (cca 10,5 litru). Je nutné 
podotknout, že letové zkoušky byly prováděny v různých atmosférických podmínkách. 
Nejdůležitější zkouška byla provedena průletem uzavřené trati o délce 2 000 km při vzletové 
hmotnosti 1 000 kg, její uletění trvalo 12 hodin a 15 minut. Bylo dosaženo průměrné rychlosti 
161 km/h a hodinové spotřeby 11,9 kg/h (cca 17 l/h), tj. 7,3 kg (cca 10 l) na 100 km.  
Výsledkem letových zkoušek bylo zjištění, že hodnoty vypočtené teoreticky nebo 
ověřené na brzdě se celkem shodovaly s hodnotami zjištěnými za letu. Ze zkoušek bylo taktéž 
zřejmé, že spotřeba není tolik závislá na otáčkách motoru. Díky tomuto zjištění nebylo pro 
piloty nezbytně nutné dodržovat nejhospodárnější režim letu, ale mohli otáčky motoru a tedy 
rychlost letu flexibilněji měnit v závislosti na aktuální potřebě. Závěrem příprav bylo nutné 
obstarat mapy a povolení k přeletu což se díky MZV a firmě Baťa úspěšně podařilo[1]. 
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2.2 Volba směru letu  
Plánování rekordu není jednoduchá záležitost a rád bych zde citoval mjr. Ambruše, pro 
pochopení, proč byl let naplánován a proveden zrovna do Súdánu. 
„U nás jsme si zvykli voliti trať letu pro podobné účely směrem na východ, tj. do 
Ruska. Tento směr má nesporně své výhody, hlavně tu, že se letí nad pevninou; pokud se týká 
směru větru, nemá, jak jsem zjistil, zvláštních výhod a nevyniká stálostí počasí“[1]. 
Tato trasa byla také výhodná z důvodu husté sítě letišť dovolující ke konci letu skoro 
úplné vyčerpání paliva, roli hrály také dřívější letecké zkušenosti pilotů.  
 
2.3 Provedení letu  
Dne 17. května ještě před východem slunce uložili piloti zásoby do letounu a natankovali 
všechny nádrže na plný objem. Následně byl letoun i s posádkou převážen na vahách. 
Výsledná hmotnost byla 1 149 kg, což znamenalo přetížení o téměř 50 kg. Piloti omezili 
zásoby jídla a osobních potřeb na minimum. I přesto pravděpodobně odstartovali přetížení.  
 S třiceti-pětiminutovým zpožděním oproti plánu se pilotům ve 4 hodiny a 35 minut 
podařilo odletět z pražské Ruzyně směrem na Bratislavu. Silný protivítr a přetížení letounu 
mělo však za následek nízkou cestovní rychlost, která se pohybovala okolo 130 km/h. 
Protivítr trápil piloty až do poloviny tehdejší Jugoslávie. Plánovaný přílet k Soluni byl oproti 
plánu opožděn o 1 hodinu a 20 minut, jinak let proběhl zcela normálně. 
Moře u Soluně bylo dosaženo ve 13 hodin 55 minut, tj. po 9 hodinách letu. Následná 
část přeletu přes řecké ostrovy se vyznačovala příznivým počasím i větrem. Průměrná 
rychlost dosavadního úseku, dlouhého 1 250 km byla necelých 140 km/h. Cestovní rychlost 
však vlivem zadního větru nad Středozemním mořem vzrostla až na 186 km/h. V 17 hodin 
a 27 minut piloti dosáhli východního cípu ostrovu Kréta ve výši 1 700 m při cestovní rychlosti 
180 km/h a před sebou měli 600 kilometrů letu nad mořem, než doletí k přístavu 
v egyptské Alexandrii.  
Krátce po opuštění Kréty zapadlo slunce, avšak počasí bylo stále příznivé, bez 
oblačnosti. Mezi třemi světadíly v 18 hodin a 35 minut nastala úplná tma a piloti museli čelit 
jevu, při němž docházelo k silnému odrazu svitu hvězd od klidné vodní hladiny, a nebyli 
schopni rozeznat polohu letounu vůči horizontu. Pilotům nezbylo nic jiného, než letět podle 




Po dvou hodinách letu piloti očekávali přílet k Alexandrii, kterou se jim nepodařilo 
spatřit, odraz hvězd zmizel, avšak pod letounem nebyla zem, jak si piloti mysleli, nýbrž 
oblačnost, což bylo známkou blízkosti pevniny a vysvětlením proč neviděli světla přístavního 
majáku či města. Piloti se rozhodli proklesat oblačnost a ve výšce 200 metrů, vně oblačnosti, 
spatřili světla Alexandrie, kterou přeletěli ve 20 hodin a 40 minut. V té době začal vycházet 
měsíc, který jim s postupem času výrazně usnadňoval navigaci. Piloti ve výšce 400 metrů nad 
terénem pokračovali bez problému přes Káhiru a pyramidy v Gíze. Díky silnému zadnímu 
větru v této části letu dosahovala jejich cestovní rychlost až 192 km/h. Vzhledem 
k zvyšujícímu se terénu a horám v následujícím úseku trati byli piloti nuceni letět ve výšce 
1 500 m n. m.  
Kolem půlnoci byl svit měsíce tak silný, že nebyl žádný problém rozpoznat terén pod 
letounem. 80 kilometrů před Chartúmem se posádka rozhodla přepnout na rezervní nádrž 
a přistát na tamním letišti, na nějž v 7 hodin ráno dosedají po více jak 4 300 uletěných 
kilometrech. Po přistání se ukázalo, že v nádržích zbývalo ještě dostatek paliva na dolétnutí 
na letiště v Kosti (cca 280 km od Chartúmu), avšak opatrnost piloty donutila k přistání 
v Chartúmu.  
Piloti se na cestu domů vydali po vlastní ose s několika mezipřistáními a ve výsledku 
uletěli téměř 13 000 km bez jakéhokoliv zásahu do konstrukce letounu nebo motoru[1].  
Do zrušení rekordní třídy C III v roce 1949 byl vzdálenostní rekord dvakrát překonán, 
a to výkony 6 303 km a 7 977 km.  
 
Obr. 1 - Evidence světového rekordu dle FAI 
 12 
 
2.4 Trasa letu rekordního letu 
Historické záznamy hovoří o několika význačných otočných bodech na trati, ze kterých při 
rekonstrukci vycházím. Letěná trať (spojnice známých otočných bodů) měří 4273 km. 
Nejsevernějším a nejzápadnějším místem letu bylo místo vzletu, letiště v pražské Ruzyni, 
dnes nesoucí ICAO letištní kód LKPR s zeměpisnou šířkou 50 06 03 N a délkou 014 15 36 E. 
Nejvýchodnějším a nejjižnějším místem letu bylo cílové letiště v hlavním městě Súdánu dnes 
známé pod názvem Khartoum International Airport s ICAO kódem HSSS, které se nachází na 
spojnici zeměpisné šířky 15 35 25.28 N a délky 032 33 11.35 E.  
Let probíhal převážně ve směru jihovýchodním s rozmezím letěného magnetického 
kurzu od 131° do 172°. Let neprobíhal po ortodromě, která z místa vzletu do místa přistání 
měří 4 168 km, avšak naplánovaná trasa letu byla vůči ortodromě delší pouze o 105 
kilometrů. Skutečně uletěná vzdálenost se mohla podle výpovědi pilotů pohybovat okolo 
4 400 km.  
Trať letu vedla z pražského ruzyňského letiště přes Bratislavu, Balaton, soutok řek 
Drávy a Dunaje, Soluň, východní cíp Kréty, Alexandrii a Káhiru do Chartúmu. Díky takto 
zvolené trase se piloti vyhnuli východnímu okraji Alp, dlouhému letu nad horami 
balkánského poloostrova nebo přeletu krétských hor. Z hlediska navigace bylo výhodou 
letěné tratě vůči ortodromě přílet k osvětlenému městu na pobřeží Egypta po nočním přeletu 
Středozemního moře. 
  Pro lepší představu o letěné trati přikládám obrázek č. 2, se zobrazenou letěnou trasou, 
topografickým podkladem, otočnými body a ortodromou spojující Prahu s Chartúmem. 
Ortodroma překračuje pouze 18° zeměpisné délky, díky čemuž je na mapové projekci, která 




















3 LETOUN TATRA T-101.2 
Tato kapitola se zabývá technickým popisem a základními technickými daty nově 
postaveného letounu, se kterým zamýšlíme let z Prahy do Chartúmu.  
Letoun Tatra T–101.2 je replikou rekordního stroje Tatra T–101.1 z roku 1938 
a druhým vyrobeným exemplářem, který je postaven podle původní výrobní dokumentace. 
Letoun je určen pro sportovní a turistické létání a k rekordním letům.  
 
3.1 Technický popis letounu T-101.2 
T–101.2 je dvoumístný samonosný jednoplošník s pevným dvoukolým podvozkem 
a ostruhovým kolem. Letoun má několik rozdílů oproti prvnímu exempláři; při stavbě bylo 
například použito jiné metody svařování příhradové konstrukce. Z důvodu plnění současných 
leteckých předpisů a zvýšení bezpečnosti byla kostra trupu svařena z trubek většího průměru 
a křídlo bylo zesíleno tak, aby jeho pevnost odpovídala bezpečnostnímu koeficientu 1,5 
(původně 1,2).  
Konstrukčně je rozdílný i podvozek letounu. Na některých částech trupu byl 
u nenosného potahu použit laminát stejně jako na přechodech křídlo-trup. Osvětlení letounu je 
provedeno tak, aby odpovídalo dnešním předpisům.  
Rozdíl v zástavbě letounu tvoří startér motoru, radiostanice, odpovídač sekundárního 
radaru, záchranný lokační maják ELT. Rozdílné je taktéž vybavení jinými letovými přístroji. 
V letounu je možné uchytit a z palubní sítě napájet přenosné navigační zařízení GPS.  
Pohonnou jednotku tvoří čtyřválcový, řadový, invertní, vzduchem chlazený letecký 
motor Tatra T–100 v. č. 006, (licenční verze motoru Hirth HM-504), rok výroby 1938, který 
prodělal generální opravu. Vrtule je pevná dřevěná.  
Trup je příhradové konstrukce svařené z ocelových trubek. Potah trupu je plátěný, 
pouze část trupu před a za kabinou je zakryta duralovými plechy. Pilotní sedadla jsou 
uspořádaná za sebou a umožňují použití padáků. Hlavní pilotní sedadlo je přední. Přístrojová 
deska je umístěna pouze v předním pilotním prostoru, v zadním pilotním prostoru je umístěn 
jen rychloměr. Zavazadlový prostor je umístěn za zadním pilotním prostorem a je přístupný 
z kabiny. Jeho rozměry jsou: délka 735 mm, šířka 525 mm, výška 315 mm, objem 0,130 m3. 
Zavazadlový prostor umožňuje přepravu zavazadel do hmotnosti 10 kg. 
Křídlo je nedělené, samonosné celodřevěné konstrukce s průběžným hlavním 
a děleným pomocným nosníkem. Od náběžné hrany až po pomocný nosník je křídlo potaženo 
překližkou, zbytek je potažen plátnem. U kořene křídla jsou v každé polovině umístěny 
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palivové nádrže, dvě za hlavním nosníkem a dvě před nosníkem, tvořící náběžnou hranu 
křídla. Mezi těmito nádržemi je na hlavním nosníku zavěšen podvozek. Křídlo není vybaveno 
vztlakovými klapkami. 
Ocasní plochy jsou svařeny z ocelových trubek potažených plátnem a jsou vyztuženy 
lany. Výškové kormidlo je opatřeno ovládanou vyvažovací ploškou. Směrové kormidlo má 
pevnou vyvažovací plošku.  
Řízení je dvojité. Zahrnuje řízení výškového a směrového kormidla, křidélek, řízení 
ostruhy a ovládání vyvažovacích plošek. Ruční řízení je pákové, nožní pedálové s ovládáním 
brzd hlavního podvozku (pouze ze předního sedadla). Obě sedadla jsou vybavena ovládáním 
motoru. 
Palivová soustava letounu T-101.2 obsahuje celkem deset palivových nádrží. V přední 
části trupu za požární stěnou je hlavní palivová nádrž a za zadním pilotním prostorem je 
pomocná nádrž. V každém křídle jsou čtyři palivové nádrže, dvě tvoří náběžnou část křídla 
a dvě jsou umístěny mezi hlavním a pomocným nosníkem. 
Kapacita hlavní nádrže je 125 litrů paliva a využitelné množství je 120 litrů. Kapacita 
pomocné nádrže je 39 litrů a využitelné množství je 33 litrů. Křídelní nádrže mají objem 150 
litrů pro každé křídlo a využitelné množství paliva z těchto nádrží je celkem 290 litrů. 
Celkové množství využitelného/neseného paliva je tedy 443/464 l, což je přibližně o 50 litrů 
méně než mohl nést letoun T-101 v roce 1938. Rozdíl je způsoben menší hlavní nádrží, která 
v původním letounu pojala až 150 litrů, absencí spojovací nádrže o objemu 5 l, která nebyla 
na nově postavený letoun instalována a pravděpodobně menší přídavnou nádrží. Letoun je 
provozován na letecký benzín AVGAS 100LL, ale je schopen provozu i na běžný 
automobilový benzín BA95.    
Olejová soustava je součástí motoru. Olejovou nádrž tvoří horní víko motorové skříně. 
Celkový objem olejové nádrže je 5 l, minimální množství oleje je 1,4 l, maximální množství 










3.2 Základní technická data letounu Tatra T-101.2 
Rozpětí          13,000 m 
Délka          6,620 m 
Výška           2,150 m 
Nosná plocha          16,544 m2 
Vzepětí křídla         4,9°  
Hmotnost prázdného letadla       608 kg 
Max. vzletová a přistávací hmotnost v běžném provozu   835 kg 
Max. vzletová hmotnost pro rekordní lety     1 100 kg 
Přední krajní centráž při 1100 kg      25% bSAT 
Zadní krajní centráž při 1100 kg      30% bSAT 
Maximální kladný násobek zatížení       3,8  
Maximální záporný násobek zatížení     1,52 
Praktický dostup        5 000 m 
Pádová rychlost VSO         105 km/h (IAS) 
Maximální provozní obratová rychlost VO      180 km/h (IAS) 
Maximální provozní rychlost VNO       207 km/h (IAS) 
Maximální nepřekročitelná rychlost VNE      255 km/h (IAS) 
Optimální rychlost klouzání        130 km/h (IAS) 
Rychlost odpovídající nejlepšímu úhlu stoupání VX    120 km/h (IAS) 
Rychlost odpovídající nejlepší stoupací rychlosti VY   130 km/h (IAS) 
Maximální ověřená složka rychlosti bočního větru pro vzlet a přistání 7 m/s 
 
Motor - zážehový letecký motor T-100 
Celkový objem válců        3,984 l  
Maximální výkon        77 kW 
Smysl otáčení (pohled z kabiny)      Vpravo 
 
Vrtule  
Typ/výrobce         V-235/VZLÚ a. s. 
Počet listů         2 
Průměr vrtule         1830 mm 
Úhel stoupání k tečně R75%       18° 
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4 PROVEDITELNOST LETU S REPLIKOU LETOUNU T-101 
Tato kapitola je věnována možnostem skutečného provedení letu s nově postaveným 
letounem Tatra s ohledem na technické, provozní, právní a bezpečnostní podmínky. V této 
kapitole provedu úkony spojené s předletovou přípravou jako například kontrola hmotnosti 
a centráže, prověřím možnosti letu přes území cizích států nebo provedu soupis povinné 
bezpečnostní výbavy pro let. Součástí kapitoly je naplánovaná trať letu na základě aktuálních 
mapových podkladů.  
 
4.1 Legislativa – podmínky pro vstup, přelet a přistání 
Všechny lety ve vzdušném prostoru daných států včetně příletů a odletů na/z území se musí 
vykonat podle zákonů, pravidel a předpisů platných v daném státě. Země vzletu, přeletu 
i přistání jsou členy mezinárodní organizace pro civilní letectví ICAO, která vytváří 
mezinárodní normy a předpisy formou příloh k Úmluvě. Tyto přílohy (annexy) definují 
standardy mezinárodního civilního leteckého provozu; při svém schválení v ICAO jsou pro 
členské státy doporučením, které je posléze přebíráno jednotlivými státy jako zákonná norma, 
tzv. letecký zákon[2].  
Členské státy vydávají národní Leteckou informační příručku AIP, což je základní 
letecký dokument určený především k uspokojení mezinárodních požadavků na výměnu 
permanentních leteckých informací a dočasné změny dlouhodobé platnosti nezbytných pro 
letový provoz[3]. V ČR můžeme nalézt knihovnu zahraničních AIP v budově ŘLP, rozsah 
působnosti je uveden v části AIP ČR GEN 3.1.2.2. Díky velkému rozsahu knihovny jsem měl 
možnost prostudovat AIP příslušných států, vyjma Súdánu. AIP Súdánu lze nalézt na 
webových stránkách civilního úřadu letectví Súdánu: http://scaa-ais.sd/.  
Let musí být proveden podle letového plánu. Letoun je vybaven odpovídačem 
GARMIN GTX 328 s módem S. VHF radiostanicí KY 96A s odstupem kmitočtů 25 kHz 
a nouzovým vysílačem polohy ARTEX 406. Požadavky na vybavenost letounu uváděné 
v AIP jednotlivých zemí, které letoun Tatra T-101.2 splňuje, nebudu uvádět a popíši 
především odlišnosti od norem, doporučení a postupů ICAO a také specifická pravidla pro 
létání za VFR uváděná v publikacích AIP. 
  
Česká republika, Rakousko, Slovensko, Maďarsko, Řecko: Tyto země jsou členy 
EU a krom norem a předpisů ICAO se podřizují také evropské agentuře EASA. Jedná se 
o nezávislý legislativní orgán podle evropského práva mající odpovědnost vůči členským 
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státům a orgánům Evropské unie. EASA sama o sobě není signatářem ICAO, protože 
nepředstavuje stát. Nicméně úzce spolupracuje s organizací ICAO a FAA s cílem 
harmonizovat normy a podporu osvědčených postupů v oblasti letectví po celém světě[4]. 
U těchto států jsem v publikacích AIP nenalezl žádnou omezující informaci pro letoun 
Tatra T-101, OK-TAO. Je ovšem vhodné upozornit na nutnost smlouvy o pojištění v souladu 
s nařízením Evropského parlamentu a Rady (ES) č.785/2004 v patřičné výši, která je uváděna 
v publikacích AIP.  
 
Srbsko: Letadla přelétávající srbský vzdušný prostor mohou létat pouze po ATS 
trasách1. Zahraniční letadlo může pouze výjimečně (pátrací a záchranné akce, lékařské 
ošetření, předvádění technických vlastností letadel, vědecký výzkum nebo zemědělské práce), 
získat zvláštní povolení k vedení letu VFR mimo mezinárodní letové cesty. Před vstupem do 
vzdušného prostoru Srbska je cizí letadlo povinno navázat obousměrné rádiové spojení 
s příslušným ATS 5 minut před přeletem (vstupu/výstupu) koridoru a hlásit: 
 čas příletu na koridoru 
 letovou hladinu (FL) na koridoru 
Cizí letadlo může vstoupit nebo opustit vzdušný prostor Srbska pouze na určených 
vstupních/výstupních koridorech. Kompetentní ATC může jen výjimečně povolit vstup nebo 
výstup letadla mimo koridory určené k vstupu/výstupu, a to jen v případě nouze nebo 
špatných meteorologických podmínek nebo humanitární akce. 
Vybavení letadla pro let v srbském vzdušném prostoru musí obsahovat ADF nebo 
VOR přijímač. Pouze výjimečně, když je to součástí povolení, zahraniční sportovní nebo 
turistické letadlo může letět bez dostatečného radionavigačního vybavení. V tomto případě je 
let prováděn za podmínek stanovených v povolení.  
 
Makedonie: Letadla přelétávající makedonský vzdušný prostor mohou létat pouze po 
ATS trasách, určených pro mezinárodní použití s výjimkou těch, které mají zvláštní povolení 
vydané agenturou pro civilní letectví Makedonie. Pro VFR lety v prostoru třídy C se vyžaduje 
jedno radionavigační zařízení VOR nebo ADF. Pro všechny přelety s jednomotorovým 
letadlem platí níže uvedené povinné vybavení. 
 
                                                          
1
 Trať ATS (ATS route) - Výraz „trať ATS“ zahrnuje letovou cestu, poradní trať v řízeném nebo neřízeném 
prostoru, příletovou nebo odletovou trať apod.  
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Signalizační zařízení: Dvě signální světlice denního a nočního typu, osm červených 
signálních raket, signální list o rozměrech 1x1 m reflexní barvy, 
signální zrcadlo, elektrickou ruční svítilnu.  
Vybavení pro přežití:  Kompas, nůž, spací pytel s nepromokavou vložkou nebo záchranná 
deka (astron) na osobu. Čtyři krabičky zápalek ve vodotěsném obalu,  
klubko provázku, vařič s palivem. 
 
 Egypt: Každé civilní letadlo přelétávající egyptské území musí mít povolení od 
egyptské agentury civilního letectví. Pro lety, které jsou provedeny k nekomerčním účelům, 
platí, že žádost musí být předložena před plánovanou činností a musí obsahovat tyto údaje: 
 typ letadla, registrace a počet míst 
 trasa/trasy 
 datum zamýšleného letu 
 frekvence letů 
 čas příletu/odletu (UTC) 
 druh letu/účel letu 
 národnost cestujících 
VFR lety mezi západem a východem slunce nesmí být prováděny[5].  
 
Súdán: Bez povolení vydaného ředitelem úřadu civilního letectví Súdánu VFR lety 
nesmí být prováděny mezi západem a východem slunce. S výjimkou případů, kdy to není 
nezbytně nutné pro vzlet nebo přistání nebo s výjimkou udělenou úřadem civilního letectví, 
letadlo nesmí letět nad obydlenou oblastí, městy či obcemi nebo shromážděními osob 
a národními parky ve výšce nižší než 2000 ft AGL, nebo v takové výšce, která umožní 
přistání bez ohrožení osob nebo majetku na zemi, podle toho, která je vyšší.  
Pro všechny přelety s jednomotorovým letadlem platí povinná výbava signalizačními 
a záchrannými prostředky pro přežití jako u Makedonie a navíc musí obsahovat také jídelní 
nádobu. Doporučuje se puška a střelivo při letu přes oblasti, kde lze očekávat volně žijící 
divoká zvířata. Osobní oblečení by mělo být vhodné pro klimatické podmínky trasy letu.  
 Pro soukromé lety na území Súdánu, dle postupu pro oznámení příletu, se informace 
obsažené v letovém plánu přijímají jako adekvátní oznámení příchozích letadel. Přistání musí 
být provedeno na předem určeném mezinárodním letišti[6].  
 20 
 
Jelikož je Súdán cílovou destinací, počítáme s odbavením posádky na mezinárodním 
letišti v hlavním městě Chartúmu. Pro Súdán platí vízová povinnost - o vízum je možno 
požádat na Velvyslanectví Súdánu se sídlem ve Vídni. 
 
4.2 Bezpečnost států přeletu a přistání 
Vzhledem k složité politické situaci v některých zemích je nutné zjistit a vyhodnotit 
bezpečnostní situaci nejen ve státu cílové destinace, ale ve všech státech plánovaného letu, 
kde hrozí možnost bezpečnostního, technického či nouzového přistání.  
 
Česká republika, Slovensko, Rakousko, Maďarsko, Srbsko, Makedonie, Řecko: 
Pro tyto země jsem nenalezl žádné upozornění či varování pro cesty. Bezpečnostní situaci zde 
můžeme označit jako dostatečně dobrou, nijak nezvyšující rizikovost letu. 
Egypt: Bezpečnostní situace se v zemi od června 2014 zklidňuje a začíná vykazovat 
znaky relativní stability (s výjimkou severu Sinajského poloostrova a západní hranice 
s Libyí). MZV i nadále doporučuje cestovat do Egypta, s výjimkou rudomořských letovisek 
a významných staroegyptských památek, pouze v odůvodněných případech (obchod, 
studium). Zajišťování klidu a bezpečnosti zůstává pod kontrolou ozbrojených sil. V celém 
Egyptě je třeba stále dbát zvýšené opatrnosti, respektovat pokyny egyptských bezpečnostních 
složek a zcela se vyhýbat jakýmkoliv veřejným shromážděním[7]. 
Súdán: V souvislosti se zhoršenou politickou a bezpečnostní situací v zemi MZV ČR 
doporučuje českým občanům během jejich pobytu v zemi, zvláště v Chartúmu a dalších 
větších městech, zachovávat maximální opatrnost a vyhýbat se jakýmkoliv větším 
shromážděním občanů či místům s viditelnou koncentrací armádních nebo policejních sil. 
V oblastech kolem společné hranice mezi Súdánem a Jižním Súdánem a v pobřežní 
hraniční oblasti mezi Súdánem a Eritreou dlouhodobě panuje napjatá situace. Tu ještě 
zhoršuje již druhý rok probíhající občanská válka v sousedním Jižním Súdánu. V súdánských 
federálních státech Jižní Kordofán a Modrý Nil, v celé oblasti pěti států Dárfúru a na sporném 
území Abeyi probíhají místy těžké boje mezi povstaleckými skupinami a vládním vojskem 
a mezi místními kmeny navzájem. Zejména v Dárfúru se válčí rovněž o ložiska surovin 
a lokální populace se stává obětí brutálního násilí a nucených deportací. Kontrola chartúmské 
vlády nad těmito oblastmi je jen velmi omezená.  
V roce 2012 byl v řadě oblastí Súdánu vyhlášen výjimečný stav (mj. státy Jižní Dárfúr, 
Jižní Kordofán, Modrý Nil, Bílý Nil a Sennar). Po celém území Súdánu existuje vážná hrozba 
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teroristických útoků a únosů západních cizinců. Doporučuje se proto českým občanům, aby se 
cestování do všech uvedených lokalit zcela vyhnuli. Súdán v současné době není zemí, která 
by byla nakloněna cestám individuálních turistů[8].   
 
4.3 Vybavení záchrannými prostředky 
Vzhledem k rizikovosti letu nad neobydlenými oblastmi, rozsáhlou vodní plochou nebo pouští 
a hrozícímu riziku nouzového či bezpečnostního přistání mimo cílovou destinaci je nutné mít 
na palubě letadla vybavení pro přežití v nehostinných podmínkách. Soupis výbavy 
požadované předpisem a doporučení uvádím níže:  
 
Signalizační zařízení: Dvě signální světlice denního a nočního typu, osm červených 
signálních raket, signální list o rozměrech 1x1 m reflexní barvy, 
signální zrcadlo, elektrickou ruční svítilnu.  
Vybavení pro přežití:  Kompas, nůž, spací pytel s nepromokavou vložkou nebo záchranná 
deka (astron) na osobu. Čtyři krabičky zápalek ve vodotěsném obalu,  
klubko provázku, vařič s palivem a jídelní nádoba. Zdravotnické 
prostředky, které by měly zahrnovat jednu nebo více souprav první 
pomoci, přenosný hasicí přístroj, osobní polohový maják PLB. 
Záchranné vesty:  Všechny pozemní letouny provozované dále než 50 NM od možnosti 
nouzového přistání na břehu (jednomotorové i pokud nedosáhnou 
pobřeží klouzavým letem) musí mít přístupnou záchrannou vestu pro 
každou osobu na palubě. 
Záchranné čluny:  Vícemotorové letouny s možností pokračovat v letu s jedním 
nepracujícím motorem provozované dále než 200 NM od možnosti 
nouzového přistání na břehu (jednomotorové 100 NM) musí mít 
záchranné čluny pro všechny osoby na palubě pohotově použitelné 
a vybavené nouzovými prostředky a pyrotechnickými prostředky pro 
signalizaci tísně[9]. 
 
Dále je vhodné na palubě mít dostatečné zásoby vody a jídla, vhodné oblečení, 
sluneční brýle, satelitní telefon a přenosnou GPS. Doporučuje se také střelná zbraň a munice 




4.4 Hmotnost a centráž 
Výpočtem, který je uveden v letové příručce, je nutné v předletové přípravě ověřit, zda 
nedojde při letu, nebo již před jeho započetím, k překročení povolených limitů centráže. 
Z tohoto důvodu provedu výpočet polohy těžiště před letem na plánované hmotnosti a popíši 
změnu polohy těžiště v průběhu letu a ověřím, zda během letu nemůže centráž vybočit 
z povolených mezí. Výpočet je pouze ukázkou možnosti, jak by mohl být letoun naložen, 
vždy je nutné provést výpočet podle skutečné hmotnosti pilotů, paliva a zavazadel. 
Při výpočtu centráže před letem uvažuji s těmito hodnotami: Prázdná hmotnost 
letounu 608 kg. Hmotnost pilotů 150 kg a zavazadel 8 kg. Hmotnost paliva 334 kg (hmotnost 
paliva AVGAS 100LL při 15 °C je 0,72 kg/l). Při takto stanovených hmotnostech je MTOW 
na svém limitu 1 100 kg. Dosazením hmotností do tabulek momentů uvedených v LP, 
dostaneme statický moment prázdného letounu 605,9 kgm, pilota 60,6 kgm a cestujícího 
107,5 kgm. Statický moment zavazadel 19,5 kgm. Moment přídavné nádrže 70,2 a hlavní 
33,5 kgm. Moment křídelních nádrží 205 kgm. Součet těchto momentů je 1 102,2 kgm.  
Povedu-li vodorovnou přímku z levé strany nomogramu (vzletová hmotnost 1 100 kg), 
narazím na přímku statického momentu (1 102,2) přibližně ve vzdálenosti 28% bSAT a mohu 
tedy potvrdit, že se před letem nacházíme v mezích povolené centráže.  
Pro představu přikládám obrázek XY, který je částí grafu s omezením hmotnosti 


















Při dodržení postupu pro čerpání paliva v cestovním letu, kdy se nejdříve vyčerpají 
křídelní nádrže, dojde ke snížení hmotnosti letounu na 891,2 kg, statický moment se sníží na 
hodnotu 903,8 kgm a centráž zůstane stále v přijatelných mezích. Následně musíme čerpat 
z pomocné nádrže, po jejímž vyčerpání hmotnost letounu klesne na 867,2 kg a statický 
moment na 845,8 kgm. Vyčerpáním zbylé hlavní nádrže se dostaneme na hmotnost letounu 
780,8 kg se statickým momentem 776 kgm.  
Dodržením správného postupu čerpání paliva je možné dodržet polohu těžiště 
v mezích centráže během celého letu.   
 
 4.5 Letiště vzletu a přistání 
Zamýšlené letiště vzletu Václava Havla v pražské Ruzyni (LKPR) vyhovuje požadavkům LP 
letounu T-101.2 pro vzlet. Letiště je koordinované, proto pro všechny lety a jejich jakékoliv 
změny (vyjma letů při nouzovém přistání, letů souvisejících se záchranou lidského života, letů 
za účelem pátrání a záchrany) je nezbytné před uskutečněním letu žádat letištní slot pro přílet 
a odletu u koordinátora letiště[10]. Provozní doba letiště, celní a pasové služby je H24. Na 
letišti je dostupné palivo AVGAS 100LL. Vztažná teplota letiště je 23,6 °C a nadmořská 
výška letiště činí 1 234 ft.  
Zamýšlené letiště přistání nesoucí název Khartoum International Airport (HSSS) 
vyhovuje požadavkům letounu T-101 pro přistání. Vztažná teplota letiště je 43 °C 
a nadmořská výška činí 1 260 ft. Provozní doba letiště, celní a pasové služby je H24. Na 















4.6 Trať letu pro zopakování historického rekordu  
Z důvodů uvedených v podkapitole 2.4 uvažuji, že pro zopakování historického rekordu bude 
nejvhodnější co nejvíce napodobit trať letěnou v roce 1938 i přes fakt, že se nejedná 
o ortodromu.   
Zvolená trať byla zhotovena na základě mapových podkladů platných pro leden 2015, 
zohledňující rozdělení vzdušného prostoru jednotlivých států. Trať je navržená tak aby byla 
co nejkratší, s hustou sítí letišť a s co nejmenším počtem horských překážek. Při plánování 
tratě byla zohledněna národní specifika států přeletu na základě informací z jejich AIP. 
 Jako otočné body je v několika případech využito radionavigačních zařízení či 
povinných hlásných traťových bodů a hlásných bodů užívaných při letech za IFR. Zvolená 
trasa letu vede přes následující státy: Česká republika, Rakousko, Slovensko, Maďarsko, 
Srbsko, Makedonie, Řecko, Egypt, Súdán.  























  Obr. 4 – Trasa letu. 
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Navržená trať nevede přes rozsáhlé horské oblasti a nejvyšší horská překážka dosahuje 
1 500 metrů nad mořem. Výška terénu mezi otočnými body LKPR – VTN dosahuje jen 
výjimečně nad 500 m n. m., takže není nutné ihned po vzletu při plné hmotnosti výrazně 
stoupat. Mezi body VTN a DISOR se nachází nejvyšší pohoří na trati, přibližně 1 000 km od 
místa vzletu s již uvedenou výškou nejvyšší horské překážky. Dále trasa letu pokračuje nad 
Středozemním mořem a řeckými ostrovy bez výrazných překážek. Nad africkým kontinentem 
nepřesahuje terén na trati více než 600 m n. m. 
 
4.7 Výkonnost repliky letounu T-101 
Pro změření výkonů repliky T-101 bylo provedeno několik letových zkoušek s účelem změřit 
horizontální rychlosti ve výškách 2000 a 5000 ft při stanovených otáčkách motoru. Dále byly 
provedeny měření stoupacích rychlostí. Tyto zkoušky byly provedeny při hmotnosti 835 kg 
a výsledky byly redukovány na podmínky ISA. Měření spotřeby paliva nebylo provedeno. 
Vzhledem k nedostatku letových zkoušek zaměřených na výkony při různých 
hmotnostech nebudu řešit výkonnost letounu jako takovou, ale zaměřím se na požadovanou 
výkonnost pro danou trať letu. Replika letounu má stejný motor i aerodynamické vlastnosti 
a lze očekávat, že je schopna dosáhnout stejných výkonů při stejné spotřebě jako první 
vyrobený kus. Nevýhodou je nižší množství využitelného paliva.  
Známé parametry pro náš let jsou: množství využitelného paliva 443 l a vzdálenost 
4 306 km. Budeme-li uvažovat s hodinovou spotřebou zahrnující všechny fáze letu, můžeme 
zjistit vytrvalost letounu a výslednou minimální průměrnou rychlost, kterou by letoun musel 
na konci letu mít, aby dosáhl svého cíle při absolutním vyčerpání využitelného množství 
paliva. Požadujeme-li třicetiminutovou rezervu pro let, výsledná průměrná rychlost by se 
musela zvýšit na hodnotu uváděnou v posledním sloupci tabulky 2.  
Tab. 2 – Požadovaná rychlost pro uletění tratě  (absolutní vyčerpání paliva), a požadovaná rychlost při zachování 







Požadovaná rychlost GS 
[km/h] +30 min. rezerva  
16 27:41 155,9 158,7 
16,5 26:50 160,7 163,9 
17 26:03 165,5 168,9 
17,5 25:19 170 173,9 
18 24:37 175,2 178,9 
18,5 23:57 180,2 184 
19 23:19 185 189 
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Trasa letu, která v roce 1938 měřila 4 273 km, nemohla být a ani nebyla odletěna 
ideálně a podle výpovědi pilotů letoun uletěl za 26 hod a 25 min až 4 400 km. To znamená, že 
trať uletěli sice průměrnou rychlostí pohybující se okolo hodnoty 162 km/h, ale v případě 
započtení uletěných kilometrů mimo stanovenou trať se jejich průměrná rychlost mohla 
pohybovat okolo 166 km/h. Z jejich výpovědi víme, že jim po přistání zůstalo v nádržích 
přibližně 30 litrů využitelného paliva. Jejich spotřeba se tedy musela pohybovat okolo 17 l/h, 
což odpovídá hodnotě z letových zkoušek provedených v roce 1938.  
Ačkoliv novodobá trať měří 4 306 km, musíme počítat s tím, že skutečně uletěná 
vzdálenost bude vyšší. Na přesnost a dodržení plánované tratě můžou mít vliv jednotlivá 
stanoviště řízení letového provozu, meteorologické podmínky, přesnost vedení letu atd. 
Uvážíme-li samotnou vzdálenost 4 306 km, můžeme říci, že při dosažení průměrné 
rychlosti 166 km/h, kterou nepovažuji za nereálnou, by teoreticky mohla být trasa uletěna při 
absolutním vyčerpání paliva a spotřebě 17 l/h. Z výše uvedených důvodů je ovšem 
nepravděpodobné, že by letěná trať měřila tolik co naplánovaná.  
Letoun Tatra je vybaven nepřeplňovaným motorem, pro nějž platí, že se stoupající 
výškou výkonnost motoru klesá. Motor totiž nasává během jedné otáčky karburátorem určitý 
objem vzduchu daný obsahem válců. Poněvadž je ve výšce vzduch řidší, dostává se do válců 
menší váhové množství směsi než při zemi. S poklesem výkonnosti motoru klesá i počet 
otáček vrtule a tím se zhoršuje její účinnost. Proto také klesá využitelná výkonnost letounu[11].  
Plánovaný let je vhodné provést v takových výškách, aby bylo dosaženo optimální spotřeby 
a nejvyšší rychlosti vůči zemi při dodržení předpisů.  
 










2400 0 193 193 
2400 2000 184 189 
2400 5000 170 183 
2200 0 173 173 
2200 2000 164 169 
2200 5000 150 161 
2000 0 145 145 
2000 2000 140 144 
2000 5000 132 142 
1900 0 131 131 
1900 2000 127 131 
1900 5000 122 131 
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5 TERMÍN PROVEDENÍ LETU 
Vzhledem k vybavenosti a certifikaci letounu musí být celý let proveden jako VFR a to 
v provozních podmínkách den/noc. Tato okolnost je značně nevýhodná oproti letu za IFR 
z důvodů velkého omezení meteorologickými podmínkami.  
Před plánovaným letem je důležité mít dokonale zpracovanou předpověď a let je nutné 
provést v takovém termínu, aby se minimalizovalo riziko jeho narušení či znemožnění kvůli 
počasí. Z hlediska bezpečnosti je vhodné provést let s maximálním využitím denního svitu. 
Světlo, ať už denní či noční, zmenšuje pilotovu zátěž. Je tedy vhodné využít i svitu měsíce pro 
noční fázi přeletu. 
V této kapitole se pokusím zjistit, ve kterém období je nejvýhodnější let naplánovat. 
Z meteorologie nás bude zajímat především vítr, srážky a teplota vzduchu. Budu se zabývat 
pouze obdobím od dubna do září, a to z důvodu nevhodných převládajících povětrnostních 
podmínek v Evropě a malé využitelnosti denního světla na severní polokouli ve zbylém 
období.  
 
5.1 Provozní podmínky DEN 
Začátek a konec dne a noci v různých částech zemského povrchu ovlivňuje inklinace osy 
Země. Ve vyšších zeměpisných šířkách je tento vliv větší, v malých zeměpisných šířkách 
menší. Je vhodné připomenout, že let má probíhat mezi zeměpisnou šířkou 50 06 03 N a 15 
35 25.28 N a zeměpisnou délkou 014 15 36 E a 032 33 11.35 E. Celý let se má uskutečnit na 
severní polokouli se změnou zeměpisné šířky přibližně 35° na jih a změnou délky přibližně 
o 18° na východ. Země, při pohledu ze severního pólu rotuje okolo své osy proti směru 
hodinových ručiček. Let je tedy plánován po směru otáčení země, což je méně výhodné než 
při letu na západ, protože dochází ke zkrácení intervalu denního svitu. Země se otáčí rychlostí 
360° za 24 hodin, to znamená, že se pootočí o 15° každou hodinu[13].  
Doba od počátku občanského svítání do konce občanského soumraku (provozní 
podmínky den) je závislá na zeměpisné šířce i délce. V tabulce 3 uvádím délku provozních 
podmínek (den) pro místo vzletu, místo v polovině trati a pro místo přistání, včetně 
zeměpisných souřadnic v průběhu daného období pro 21 den v měsíci. V ČR platí pro 
ST=UTC +1h v případě zimního času a UTC +2h v případě letního času, pro Súdán platí 





Tab. 4 - Délka provozních podmínek DEN na vybraných letištích[14]. 
 
21. duben 21. květen 21. červen 21. červenec 21. srpen 
čas začátku občasného svítání ST/UTC 
čas konce občanského soumraku ST/UTC 
délka provozních podmínek DEN 
Praha  
50 06 03 N  
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5.2 Měsíční svit 
Svit měsíce je podstatně slabší než svit slunce a je především využitelný v období úplňku 
a nejbližších dnech, které se přibližují nebo vzdalují tomuto termínu. Ještě 5 dní před a po 
úplňku bývá disk měsíce osvícen z více než 70%. Vliv oblačnosti na množství světla, které 
proniká až na povrch země, je kvůli nižší intenzitě svitu oproti slunci značný. V případě 
jasného počasí nám však měsíc může poskytnout dostatek světla pro rozpoznání terénu, 
objektů na zemi atd.  
 Datum výskytu úplňkové fáze, při níž je při průchodu místním poledníkem měsíční 
disk osvícen z více než 98%, se v průběhu let mění. Data v tabulce 5 platí pro rok 2015. 
Tab. 5 - Úplňkové fáze měsíce v roce 2015 na vybraných letištích[15]. 
Úplněk 4. duben 4. květen 2. červen 2. červenec 31. červenec 29. srpen 
 
čas východu Měsíce ST 
čas západu Měsíce ST 
čas průchodu Měsíce nad místním poledníkem ST 






















































































T-101 je letoun létající relativně nízkou cestovní rychlostí, takže je zřejmé, že vítr vanoucí 
proti směru nebo naopak ve směru letu bude mít na výsledný dolet značný vliv. Je tedy nutné 
zhodnotit, v jakém období je nejvýhodnější povětrnostní situace pro provedení letu. 
Z mapek klimatologické studie Mezinárodního výzkumného ústavu pro klima 
a společnost (Columbia University) pocházející z období 1981-2010 je patrné, že ve 
sledovaném období od dubna do září je převládající směr větru výhodný ve všech oblastech 
plánovaného letu. Především převládající směr větru nad Středozemním mořem, Egyptem, 
a Súdánem dává za pravdu mjr. Ambrušovi, který si již v roce 1938 těchto výhodných 
podmínek všimnul. Mapky převládajícího větru pro oblast letu a hladinu 850 hPa přikládám 
do přílohy. 
Nebezpečí spojené s větrem, představují prudké písečné bouře zvané „Haboob“, se 
kterými se můžeme setkat v severní části Súdánu. Během těchto bouří dochází k zvednutí 
masy písku do výše několika set metrů, tato masa se žene jako pohyblivá stěna rychlostí 50 
km/h. V Chartúmu se vyskytuje průměrně 24krát za rok, obvykle od května do září. Nejčastěji 
se vyskytuje v odpoledních nebo večerních hodinách. Haboob je spjat většinou s náhlou 
změnou směru a zesílením rychlosti větru, výrazným poklesem teploty vzduchu a extrémně 
nízkou dohledností. Oblaka prachu můžou dosáhnout výšky 1,5 až 3 km[16,17]. 
 
5.4 Srážky 
Při určování nejvýhodnějšího období pro provedení letu hrají srážky významnou roli 
z několika důvodů. Srážky mohou zapříčinit snížení dohlednosti pod požadovaná minima 
VFR letu, stejně tak může být omezující oblačnost s nimi spojená. Dalším negativem srážek 
je zhoršení aerodynamických vlastností letounu a tím i jeho výkonnosti. Let je tedy vhodné 
plánovat do období s nejmenší pravděpodobností srážek. Vypracoval jsem tabulku č. 6, ze 
které je patrné, že nejméně dní se srážkami ve vybraných místech plánované trasy připadá na 
měsíc září. Rozdíly v počtu dní se srážkami pro jednotlivé měsíce však nejsou vysoké, 
a můžeme říci, že v zamýšleném období není některý měsíc výrazně výhodnější pro plánování 






Tab. 6 - Počet dní se srážkami ≥ 1 mm na vybraných letištích podle[18]. 
 Duben Květen Červen Č-nec Srpen Září 
Praha 6 10 11 9 8 7 
Bratislava 8 11 13 14 13 8 
Bělehrad 9 10 10 7 6 6 
Skopje 7 9 6 5 5 5 
Heraklion 7 4 2 0 1 3 
Káhira 2 1 0 0 0 0 
Chartúm 0 1 1 4 4 1 
 
5.5 Teplota vzduchu 
Rozsah přípustných teplot okolního vzduchu pro provoz letounu je stanoven od -25 °C do 
+40 °C. Vzhledem k povaze letu a sledovanému období nás zajímá především omezení vyšší 
teplotou. Vysoká teplota má nepříznivý vliv na posádku, neboť dochází k ochlazování 
organizmu pocením a vzniklé ztráty vody je nutné kompenzovat. Při nedostatečném 
ochlazování dochází k přehřátí organismu[19]. Vysoké teploty mají také vliv na výkonnost 
letounu. Jak výkon pohonné jednotky, tak i velikost dynamického tlaku jsou závislé na 
hustotě vzduchu. Když letoun letí v podmínkách, v nichž je teplota vyšší a tlak nižší, než 
odpovídá podmínkám ISA pro danou výšku, potom jsou jeho výkony zhoršeny. 
Tab. 7 - Průměrná teplota vzduchu (°C) na vybraných letištích v období 1961-1990 [20]. 
 Duben Květen Červen Červe. Srpen Září 
Praha 7,6 12,5 15,6 17,1 16,6 13,2 
Budapešť 11,8 16,6 19,7 
,,7 
21,5 20,9 16,9 
Bělehrad 12,4 17,2 20,0 21,7 21,3 17,7 
Skopje 12,5 17,3 21,1 23,4 23,0 19,2 
Heraklion 16,6 20,3 24,3 26,1 25,9 23,5 
Káhira 21,2 24,5 27,3 27,6 27,4 26,0 
Chartúm 31,9 34,5 34,3 32,1 31,5 32,5 
 
Tab. 8 - Průměrné maximální denní teploty vzduchu (°C) v Káhiře a Chartúmu v období 1961-1990[20]. 
 Duben Květen Červen Červe. Srpen Září 
Káhira 28.4 32.0 34.2 34.4 33.9 32.6 







Z tabulek je patrné, že se teploty v afrických státech mění v průběhu období poměrně 
málo a nepříznivým teplotním podmínkám se lze jen těžko vyhnout. V roce 1938 se africká 
část přeletu uskutečnila v noci, a přesto po přistání v ranních hodinách byla teplota na letišti 
Chartúm 42 °C. Současným problémem je zákaz letů VFR v noci nad územím Egypta 
a Súdánu. Pokud bychom se chtěli vyhnout nepříznivým teplotním podmínkám letem v noci, 
museli bychom pro let obdržet výjimku od příslušného úřadu. O výjimce hovoří pouze 





























6 SHRNUTÍ POZNATKŮ A DOPLŇUJÍCÍ INFORMACE O REPLICE 
Replika letounu doznala několika změn, které mají přímý vliv na možnost opakování rekordu. 
Letoun může nést méně užitečného zatížení a nese dodatečné a těžší přístrojové vybavení než 
první vyrobený exemplář. Díky stejnému motoru a shodné konstrukci lze očekávat velmi 
podobné letové výkony. Zastavěnou výbavou jako odpovídačem, radiostanicí, záchranným 
polohovým majákem atd. bylo dosaženo výrazného zvýšení bezpečnosti posádky. Díky této 
výbavě letoun splňuje legislativní požadavky státu registrace pro provoz letounu a je možné 
s ním létat i na území cizích států. Co se týče přístrojové vybavenosti letounu pro popisovaný 
let, je potřeba požádat o příslušné výjimky u příslušných států tak, aby byl schválen traťový 
let i bez zástavby přijímače ADF nebo VOR (Srbsko, Makedonie).  
Co se týče samotného letounu a jeho certifikačních omezení je nutné podotknout, že 
v současné době je jeho maximální povolená vzletová a přistávací hmotnost 835 kg a letoun 
spadá do kategorie Experimental. Pevnostní výpočet při stavbě letounu byl proveden na 
hmotnost 1 100 kg. Omezení je dáno tím, že k prvnímu porušení kompozitu (ze kterého jsou 
vyrobeny vidlice hlavního podvozku) při pevnostní zkoušce došlo při simulaci boční síly 
požadované stavebním předpisem pro tuto vzletovou hmotnost v případě zatížení v zatáčce na 
zemi. Ostatní kontrolované případy (vodorovné přistání, přistání na jedno kolo i přistání 
s velkým úhlem náběhu) vyhovují až do MTOW převyšující 1 100kg. Nicméně ani v případě 
boční síly při MTOW 835 kg hmotnosti nedochází k destrukci podvozku, to nastává až při 
MTOW 1 100kg. Předpokládá se, že zvýšení vzletové hmotnosti bude řešeno stanovením 
vhodných provozních omezení. Může to být například omezením rychlosti pojíždění, 
předepsáním detailní kontroly podvozku po každém přistání při hmotnosti nad 835 kg, 
případně další. Takováto změna maximální vzletové hmotnosti bude řešena ve spolupráci 
s CAA a následnou úpravou provozních omezení, podmínek, letové příručky a návodu 
k obsluze. 
Letoun je i přes vybavenost osvětlením pro noční létání, splňující předpisy L6, 
certifikován pouze pro denní VFR lety. Letu v noci se nelze vyhnout, pro let je nezbytné 
doplnění ZOLZ a případné úpravy příručky tak aby byl letoun schválen pro provoz VFR noc.  
Bezpečnost letu je ovlivněna politickou a bezpečnostní situací ve státech přeletu 
a přistání, především situace v Súdánu je v současnosti velmi znepokojující. Lokalita, v níž 
má být let proveden, patří mezi bezpečnější, i přesto zde hrozí riziko teroristických útoků 
a únosů západních cizinců. Pokud se podíváme na bezpečnostní situaci Súdánu v roce 1938, 
kdy byla tato země spravována Egyptem a Velkou Británií, byla rozhodně lepší než nyní, kdy 
zemí zmítají občanské války i války s vojsky okolních zemí od padesátých let minulého 
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století. Podobně je tomu i u Egypta, kde se politická a bezpečnostní situace velmi rychle 
mění. 
Požadavky na vybavenost záchrannými prostředky v dnešní době převyšují možnosti 
letounu a nelze předpokládat, že požadované vybavení se do letounu vejde jak po stránce 
objemu, tak i hmotnosti, specifika zavazadlového prostoru mají svá omezení a v letounu těžko 
nalezneme jiné úložné místo. Dále musíme brát v úvahu, že při maximálním využití 
zavazadlového prostoru a kapacity nádrží zůstane pro posádku poměrně malá využitelná 
užitečná hmotnost. Je tedy nutné zhodnotit, zda je let možný i bez překročení vzletové 
hmotnosti 1 100 kg, vzpomeňme, že letoun byl v roce 1938 přetížen téměř o 50 kg. 
Letiště vzletu LKPR je i po více jak sedmdesáti letech vhodným letištěm pro 
uskutečnění vzletu a je vybaveno požadovaným palivem. Letiště HSSS je vhodné letiště pro 
přistání co se týče předpisových požadavků a požadavků LP, bohužel v informacích o letišti 
v příslušném AIP není mezi dostupnými palivy AVGAS 100LL či jiný vhodný benzín.  
Trať letu lze poměrně přesně napodobit a současné rozdělení vzdušného prostoru 
umožňuje provést let tak, jak je uvedeno v podkapitole 4.6. Horské překážky na trati 
nepředstavují problém.  
Replika podstoupila jen velmi málo letových zkoušek a pro teoretické navigační 
výpočty je nutné provést zkoušky za účelem změření horizontálních rychlostí při různých 
hmotnostech, v rozličných výškách, změření spotřeby, popřípadě změřit stoupací rychlosti 
a vliv polohy těžiště na výkony letounu. Dolet repliky je omezen především možným 
množstvím neseného paliva, které je nižší než v roce 1938. Bez vlivu větru nelze očekávat 
uletění požadované vzdálenosti.  
Nejvhodnější termín pro let z hlediska délky slunečního svitu je 21. červen, kdy je 
nejdelší den a nekratší noc na severní polokouli. V tento den či ve dnech blízkých tomuto datu 
v roce 2015 nedojde k úplňkové fázi měsíce, a je tedy vhodnější provést let začátkem června, 
kdy dojde k úplňku, za předpokladu vhodného počasí. Vítr je u tohoto letu důležitým 
faktorem a pozitivem je jeho převládající příznivý směr v celém sledovaném období. 
Nebezpečím jsou prachové bouře v Súdánu, pro zmenšení rizika střetu s nimi je vhodné 
provést let nad Súdánem v nočním období, kdy se tyto bouře nevyskytují. Let v noci nad 
Egyptem a Súdánem je také vhodný kvůli příznivějším teplotám vzduchu. V případě letu přes 
toto území v denních hodinách musíme počítat s nepříznivými podmínkami, zhoršenou 
výkonností letounu, zvýšenou zátěží pilotů umocněnou únavou na konci dlouhotrvajícího 
přeletu a možností ochlazování organismu pouze dvěma větracími okny na bocích překrytu 
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kabiny. Zde ale narážíme na legislativní problém letu v noci nad Egyptem a Súdánem, který 
by alespoň podle súdánského AIP měl být řešitelný vydáním výjimky. 
Ve sledovaném období jsem nenalezl časový úsek, který je více či méně vhodný pro 





Rád bych závěrem vyzdvihl schopnosti pilotů mjr. Ambruše a Matěny, jejich zkušenost 
a odvaha byla jednou z hlavních příčin úspěchu. Základem úspěchu je také dokonalé 
zpracování letové meteorologické předpovědi a navigační přípravy. Díky soudobým 
technologiím je tento úkol o něco jednodušší a lze si jen těžko představit náročnost navigace 
v roce 1938 nad neznámým územím a rozsáhlou vodní plochou.  
 Současná doba přináší vyšší bezpečnostní standardy pro posádku. Nicméně 
bezpečnostní situace v Africe není ideální, a je tedy na zvážení posádky, zda je ochotná toto 
riziko podstoupit. Bezpečnostní požadavky mají přímý vliv na výkonnost, jelikož jsme nuceni 
nést více výbavy a to na velmi dlouhou vzdálenost. Jedním z doporučení této práce je zvážení, 
zda je nosnost zavazadlového prostoru pro let dostačující a zda ji nelze navýšit.  
 V legislativních záležitostech nevidím žádný problém, který by fatálním způsobem 
znemožňoval let. Otázku předpisů a požadavků je většinou možné řešit udělením výjimky, 
toto však může být déle trvající úkon. Vzdušný prostor států přeletu umožňuje provést let tak, 
aby nebyla výrazně navýšená vzdálenost mezi místem vzletu a přistání.  
 Dále bych doporučil úpravu palivové soustavy tak, aby bylo dosaženo většího využití 
neseného paliva ve prospěch využitelného. Vhodná by byla i instalace spojovací nádrže 
o objemu 5 l.  
 Vhodné období pro let je poměrně dlouhé, za nejvhodnější považuji úsek mezi 
začátkem května do konce července.  Největší omezení je zapříčiněno délkou dne na severní 
polokouli. Doporučuji provést let při úplňkové fázi měsíce. 
 Při provedení více letových měření by tato práce mohla být rozšířena o přesný 
teoretický navigační výpočet, také by mohl být zahrnut vliv vanoucího větru na dolet 
a rychlost letu v závislosti na stanoveném výpočtu. Za důležité považuji provedení měření 
spotřeby. 
Během psaní této práce jsem se dozvěděl mnoho užitečných poznatků z oblasti 
plánování rekordních vzdálenostních letů a překvapily mě některé souvislosti, díky kterým 
byl let v roce 1938 proveden, a na které je třeba pamatovat i při pokusu o jeho zopakování 
v současnosti. 
 Myslím si, že tato bakalářská práce by mohla sloužit jako vhodná pomůcka pro 
přípravu před uskutečněním takovéhoto letu a věřím, že pro tyto potřeby obsahuje dostatek 
důležitých a prospěšných informací o dané problematice. 
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